DATEN:-FAKTEN-HINTERGRUNDE

R T o x
n.l..l!ug@nx e,.. -r-a ne ' "‘“""" ST R (e X

BVon'der; Um@m@ﬁﬁ@mﬁﬂjﬁ Welt

3}"" ' : :
ﬁﬁm Oste Icm@@@}aﬂnd]s WL pine
v &N ' e

historie

Junkers-Flugzeuge

Einsatze im Reich
der Mitte

historie konflikte
Meidagen Yom-Kippur-Krieg 1973

Der Luftkrieg um Holland Neue Enthullungen aus

im Mai 1940 arabischen Quellen e "_“ —

5 e »
L O Tt
e, ;
< 12 ¥ il
T . L)?’ P T ™
L N TN i, A
T A T e 5 S
RN RN 18, O -
b . R T ¥ W
. ~ - v " N
L 1P )
- ) ] ~ e 1
AT
W

militar
Luftwaffen auf dem Balkan

Serbien und Montenegro
1912 bis 1945

SV

1959380112885

————
12,80 € _ A12497
- Ostarech, Niederande.selgen. _ +Follow me++ _




einsatz

Seite OB

konflikte

Seitce 34

historie

Seite 52 | T~ Lae d' oy &=

historie

Seitce B0

militar

Seite 86

599 | e-mail: extra@fliegerrevue.de | http./fwww.iliegerrevoe. de

: 030/403-4086 | e-mall: abo@zzv-gmbh.de |

Anzeigenverkauf; 513, e-mail: k lange@fiiegerevue. de

burg, Tel. 04 41, Fax 04034723549

FISCH & FLIEGE mein schines 185 ticke deutsct H . BERLINER
RuteSRolle [OHETIRE F1scH & FLiEGE STARe  hausbuch | Wessrdgey CIEDWAEY FLIEGER g
- — ———— -} e — — ——————— 4







Fliegenden Krane

inder DDR

Mit dem Einsatz von Hubschraubern in der Nationalen
Volksarmee (NVA) ab 1957 wurden auch in der Industrie erste
Wiinsche nach diesem neuen Transportmittel laut. Bereits im
Frihjahr 1959 fiihrte ein Mi-4 der Luftstreitkrafte funktechnische
Versuchsfliige im Auftrag des Rundfunk- und Fernsehtechnischen
Zentralamtes der DDR durch. Von der Sowjetisch-Deutschen
Aktiengesellschaft (SDAG) Wismut traf eine Anfrage beziiglich
Messfliigen zur Erkundung von Uran-Lagerstatten ein. Angesichts
der zunehmenden Verwendung von Hubschraubern der NVA

fur volkswirtschaftliche Zwecke wurde durch das Ministerium

fur Nationale Verteidigung (MfNV) kurzfristig entschieden, zwei

Hubschrauber Mi-4 einschlieB8lich ihrer Besatzungen an die

Deutsche Lufthansa zu uberstellen. Thomas Girke

Erste Kranfliige

Am 18. Juni 1959 dberfihrten Gunter Kronert, Hubert Wehner und
Ernst Rohn den Hubschrauber mit dem taktischen Kennzeichen 555
sowie Siegfried Gottschling, Bruno Schumann und Klaus Wisny den
‘561" vom Hubschraubergeschwader 31 in Brandenburg-Briest zur
Deutschen Lufthansa nach Berlin-Schanefeld.

Da bereits konkrete Anfragen aus der Industrie vorlagen, began-
nen im Sommer 1959 die Vorbereitungen fiir erste Versuchsfliige. Fiir
Kranfliige konnte nur der 'DM-SPA’ (ex '555) genutzt werden, da der
‘DM-SPB’ (ex "561') steuertechnisch fiir diese Einsatzzwecke nicht
geeignetwar.Der DM-SPB’ wareineMaschineausder51.Produktions-
serie (Baujahr 1957), bei der der Trimmschalter noch aufeinem separa-
ten Bedienpultneben der linken Einstiegstir zum Cockpitangebracht
war. Das erforderte beim Trimmen des Hubschraubers ein Loslassen
des Gassteigungshebels, der zuvor arretiert werden musste. Diese
Steuertechnik konnte bei Kranflligen aus Sicherheitsgriinden nicht
angewendet werden. Der 'DM-SPB” wurde deshalb fiir andere Spezi-
alflugarbeiten verwendet, wie z. B. geophysikalische Erkundungsfli-
ge, Fernsehibertragungen, funktechnische Messfliige und Kranken-
transporte. Beim '‘DM-SPA’ aus der 63. Produktionsserie (Baujahr 1958)
befand sich der Trimmschalter direkt auf dem Steuerkniippel. Der
‘DM-SPA’ war damit fur Kranfliige zwar geeignet, besaB jedoch noch
keine serienmaBige AuBenlastanlage. Deshalb musste die Maschine
zuvor umgeristet werden. Dazu war eine einfache und zweckdien-
liche Losung erforderlich. Diese ergab sich durch den Ausbau der
Rahmenantenne des Funkkompasses ARK-5. Dadurch wurde in der

Bodenwanne - nur wenige Zentimeter vom Schwerpunkt des Hub-
schraubers entfernt - eine konstruktiv vorhandene Offnung zugang-
lich, durch die ein starkes Hanfseil gefiihrt wurde. Dieses Seil wurde
an einem quer auf dem Laderaumboden liegenden Balken befestigt.
Neben dem Balken sal der Bordmechaniker mit einer Axt und fun-
gierte als »Kappvorrichtunge, um in einer Gefahrensituation die Last
vom Hubschrauber trennen zu konnen. Mit dieser provisorischen Ein-
punktaufhangung fandenam 27, August 1959 auf dem Flughafen Ber-
lin-Schonefeld mit der Besatzung Kronert, Wehner, Rohn und Vitense
drei Versuchsfliige mit AuBenlasten von 100 bis 300 kg statt. Die Flug-
zeiten betrugen zehn, 20 und 30 Minuten. Uberpriift wurde dabei das
Flug-undLastverhalteninderStandschwebe, beim vertikalen Steigen
und Sinken sowie bei Seitwarts-und Rickwartsflugen. Die Ergebnisse
stimmten optimistisch. Die provisorisch eingebaute Einpunktaufhan-
gung hatte funktioniert. Trotzdem stoppte ein Direktionsbeschluss
der Deutschen Lufthansa alle weiteren Kranflugversuche.

Weiter ging es erst nach der Indienststellung eines neuen Mi-4A
im Mai 1961, ebenfalls aus dem Bestand der Luftstreitkrafte (LSK). Der
‘DM-SPC’ aus der 104. Produktionsserie (Baujahr 1961) war bereits
serienmafig mit einer Vierpunktaufhangung ausgeriistet. Mit die-
ser AuBenlastanlage wurde vom 16. August bis 8. September 1961
ein umfangreiches Erprobungsprogramm abgewickelt (Besatzung:
Kronert, Gottschling, Wisny, Rinka). Die Flige in Berlin-Schonefeld
erfolgten nach einem vorher im Detail festgelegten Plan. Experimen-
tiert wurde mit Lasten verschiedener GroBBe und unterschiedlicher
Seillangen. Es zeigte sich, dass das Lastverhalten in Abhangigkeit von
der Flug- und Windgeschwindigkeit sowie der Windrichtung sehr
unterschiedlich war. Zudem musste festgestellt werden, dass die Las-
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Geheime Helfer
im Yom-Kippur-Krieg

Der Arabisch-Israelische Krieg von 1973, besser bekannt
als »Yom-Kippur-« oder »nRamadan-Krieg«, wird libli-
cherweise als ein Bodenkrieg zwischen Agypten und
Syrien auf der einen und Israel auf der anderen Seite
beschrieben. In der Luft war die Lage eine andere, denn
Algerien, Irak, Libyen und Marokko mobilisierten bedeu-
tende Kontingente, zu denen auch nordkoreanische
und pakistanische Piloten sowie wahrscheinlich eine
Handvoll Instrukteure der DDR-Luftstreitkrafte stie3en.
Mittlerweile ist liber die Aktivitaten dieser Luftwaffen
mehr bekannt geworden als tiber die Operationen der
eigentlichen Kriegsparteien Agypten und Syrien.
Brigadegeneral Ahmad Sadik und Tom Cooper

Die libyschen Mirage

Noch immer gibt es Unklarheiten hinsichtlich der Teilnahme liby-
scher Jagdbomber Mirage 5 wéahrend des Yom-Kippur-Kriegs.

Sofort nach seinem Putsch im September 1969 orderte der
neue libysche Staatschef Hauptmann (spater Oberst) Muammar el-
Qaddaffi in Frankreich 110 Mirage mit folgender Spezifikation:

# 53 Mirage 5D (Jagdbomber)

» 32 Mirage 5DE (Abfangjager)

» 15 Mirage 5DD (Doppelsitzer)

# 10 Mirage 5DR (Aufklarer)

Die Order beinhaltete auch einen Simulator sowie eine auBer-
ordentlich groBe Menge an Ersatzteilen, Bodenausriistung und
Waffen - so viel, dass die Flotte fur die nachsten 30 Jahre im Ein-
satz bleiben konnte und kaum mehr als die Halfte der 300 geliefer-
ten Triebwerke verbrauchte.

Die ersten Mirage erreichten Libyen 1971 und dienten bei der
Flugtrainings-Einheit Nr. 1001. Deren Piloten waren allerdings aus-
schlieRlich Agypter, denn zu dieser Zeit bestand die libysche Luft-
waffe aus gerade einmal 400 Mann, von denen nur eine verschwin-
dend kleine Anzahl Piloten auf der Northrop F-5A Freedom Figh-

ter ausgebildet waren. Die Aufriistung eigener Verbande war aber
auch nicht der eigentliche Zweck des Einkaufs der Mirage. In den
spaten 60er-Jahren war der Delta-Fliigler aus Frankreich wegen
dem israelischen Erfolge im Krieg 1967 ziemlich populdr und Qad-
daffi, ein Verfechter der span-arabischen«|dee, suchte nach Wegen,
um Agypten in einem neuen Krieg gegen Israel zu unterstiitzen.
Die Mirage waren daher fiir das an Israel angrenzende Nachbar-
land beschafft worden, um zumindest indirekt am nachsten Feld-
zug partizipieren zu kdnnen.

Bereits am 18. Juli 1971 berichteten US-amerikanische und
israelische Nachrichtendienste i{iber erste Uberstellungen der
Mirage an Agypten. Tatsdchlich waren aber die ersten 25 Maschi-
nen nicht vor Mitte 1972 auf der libyschen sGammall Abdel Nasser
Air Base«, dem ehemaligen RAF-Stitzpunkt el-Adem, eingetroffen.
Erst einige Monate spater gelangten von hier 20 Mirage 5DE, 20
Mirage 5D sowie zwei Mirage 5DD bis nach Agypten.

Im September 1973 waren von diesen 42 Maschinen noch 38
flugfahig und wurden offiziell der 69. Unabhéngigen Staffel »Mira-
ge« der agyptischen Luftwaffe, die von Oberst Ali Zien-Alabideen
Abdul-Jawwad kommandiert wurde und auf dem Stiitzpunkt Bir-
ma/el-Tanta stationiert war. In dieser aus erfahrenen dgyptischen
Jagdbomber-Piloten gebildeten Einheit gab es keinen Libyer.




(D Das wohl bekannteste Foto algerischer Su-7BMK

in Agypten entstand 1974, als die Maschinen bereits
wieder ihre heimatlichen Kennzeichen trugen.

Gut zu erkennen sind der in Agypten aufgetragene
Tarnanstrich und die Kennungen. Vorn fliegt die ‘339,
hinten vermutlich die 316",

@ Diese libyscher Abfangjager Mirage SDE tragt zwar
noch immer franzosischen Hoheitszeichen, wurde
aber bereits mit der libyschen Kennung 107 versehen.
Das Foto enstand 1982, als die Maschine in den Das-
sault-Werken in Bordeaux zur Generaliiberholung war.
Diese Mirage war ein von insgesamt 20 Exemplaren,
die Ende 1972 nach Agypten geschickt wurden.

(3 Hier handelt es sich um einen libyschen Jagdbom-
ber Mirage 5D, der soeben in Bordeaux einen Testflug
beendet hat. Die 402" weist sie als erst die zweite

fiir Libyen gebaute Mirage 5D aus. Dieses Flugzeug
iiberlebte nicht nur den Arabisch-Israelischen Krieg
von 1973, sondern auch den kurzen Konflikt zwischen
Libyen und Agypten im Jahr 1977 sowie den fast zehn
Jahre andauernden Krieg im Tschad und das daraufhin
gegen Libyen verhangte Waffenembargo. im Jahr
2005 wurde dieses Flugzeug an Pakistan verkauft.

@ Libyen erwarb weiterhin insgesamt 15
doppelsitzige Mirage 5DD. Die erste davon war die
207, welche ebenfalls zuletzt 1982 wihrend der
Generaliiberholung in Bordeaux gesehen wurde.
Die Maschine diente bis in die 90er-Jahre bei der
libyschen Luftwaffe. Die Schwester-Maschinen "202°
und 204" nahmen von 1972 bis 1974 auf dgyptischer
Seite am Yom-Kippur-Krieg teil.



»Meidagen«

Nach dem ersten
Angriff wurden
auf dem Platz
Bergen noch
reparaturfihige
Fokker G.1 verteilt
aufgestelit. Beim
erneuten Lauten
der Alarmsirenen
sucht das Boden-
personal eilig die
Unterstande auf.
Beachtenswert ist
die provisorische
Tarnung aus
Netzen, Zweigen
und Tiichern

z2ur Abdeckung
der auffalligen
orangefarbenen
Hoheitsabzeichen,
Sgt. L Lok via /.
Schuurman .

Am 27. September 1939, nur wenige Stunden nach
der polnischen Kapitulation, traf sich der deutsche
Reichskanzler und Oberbefehishaber der Wehrmacht
Adolf Hitler mit den Oberkommandierenden der drei
Teilstreitkrafte und kiindigte an, durch »Belgien und
den holldndischen Zipfel bei Maastricht« Frankreich
anzugreifen, welches Deutschland am 3. September
1939 den Krieg erklart hatte. Hitlers Absicht war es,
die Kanalkiiste zu erreichen, um die franzosische
Armee und ihre Verbiindeten zu zerschlagen und so
viel Aufmarschgebiet wie moglich fiir eine eventuelle
Fortsetzung des Krieges gegen England zu gewinnen.
Doug Dildy und Frans Scheve
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mganzenLand zulésen. Auch
enn nur ein winziger Teil hollindischen Hoheitsgebietes betreten
viirde, winm die po?ltisdten Folgen sdwwerwiegend.&s war zwei-
fellos davoryauszugehen, dass die Niederlande in den Krieg eintre-
tenund b ‘Bombern Stiitzpunkte bei Den Haag tter-
dam zur ng stellgri Damit entstiindeden deut‘schen
demzu begegnen, schlug Her-
der Luftwaffe vor,dleseFlugplay
2 Holland zu besetzen. Dem stimm-

beitet wurde. Damit war tiber das

Niederlande entschieden.
Anfang 1940 empfahl &

des Generalstabs der H

f°1qendes Vorgehen:

Ardennen in Richtung Sedan mit anschlieBe -
Maasubergang und Schwenk in Richtung Kiste. Dadurch
Stﬁen die ruckwartigen Verbindungslinien des Gegners
durchtrennt werden. |

. 'Operation :Sichelschmtt« als Hauptangriff mit d
' gruppe von Kleist durch die schwer zu tiberwi

mlnimalerh Einsatz von
Jahin in der Militdrgeschichte

Holland war die von General Georg
ee, Mﬁend aus neun Divisionen,
stellte Luftlandeeinheiten - der 7. Flie-
ffe unter der Fiihrung von Generalmajor Kurt
uftlande {LL)-Infantenedlwswn. ein Heeresver—
; Ileutnantl'lans Grafvon Sponeckkommandlert

. Armee _' s der 18. Armee unter General Christian Hansen
solite mit der 1 IIeriedWhlon (General Kurt Feldt) an der nérd-
lichen Flaﬁe in Iﬁchtung cht vorstofen und die Hauptmacht

en. Das XXVI, Armeekorps (General

pimhﬂteden Auftrag, nordlich von Maastricht
nden, so schnell wie mdglich nach Westen vor-
foRen, dann nordwarts einzudrehen und in den Riicken des hol-

lund der Lek zu naren.‘ﬁls Uberraschungsaktion sollten
zwei der vier Regiment: r22. [I.I.J-Infanteriedivismn etwa 6500
Mann —auf den drei gtqﬁen Flugplatzen um Den Haag landen, um

ndische Hauptstadt ei men und Kénigin Wilhelmina
lation zu bewegen.

. Armee wurde durch on General Al‘jbert Kesselring
gte Luftflotte (Lfl) 2 unterstiitzt, wo ein Fliegerkorps zur
eren Verwendung (FI.K.z.b.V.) 2 unter Generalmajor Richard

r mit sechs Kampfgruppen-(210He 111-D, P-und H, 37 Ju 88 A)

und einer Femaufklarungsstaffel (fiinf Do 17 M und zwei He 111 H)
|

Zum Angriff
gegen Holland
entschloss sich
die deutsche
Fiihrung nur
wegen des bis
Maastricht her-
ausspringenden
Limburger
Zipfels, der
einen Vorsto3
gegen Belgien
behinderte.
Wahrendim
Siiden des
Landes kaum
gekampft wurde,
igelten sich die
Verteidigerin
der»Festung
Holland« ein,

die von der gut
ausgebauten
Grebbelinie
geschiitzt war.
Dennoch war der
Flankenschlag
des deutschen
Westheeres nach
fiinf Kampftagen
beendet.




Der chinesische
»Warlord= Yen
Hsi-shan mit
seinen Offizieren
vor einer Junkers
F13. Auf dem
Flugzeug steht
der deutsche Pilot
Ernst van Vioten.

F 13 der Kanton-
Luftwaffe. Die

am Rumpf
wurde iibermalt
und durch das
chinesische

Nationalsymbol

Am 5. Marz 1919 war ein internationales Abkommen unter-

zeichnet worden, um Waffenlieferungen nach China einen
Riegel vorzuschieben. Zu den Signatarstaaten zihlten Grofib-
ritannien, Frankreich, Italien, die Sowjetunion, Japan, Nieder-
lande und die USA, nicht jedoch Deutschland und Norwegen.
Und bevor der Vertrag am 28. April 1929 auller Kraft trat, soll-
te vor allem der skandinavische Staat als Embargobrecher
von sich reden machen.

Wie bereitsin 2 x £ r& & zulesen war, existierte im China der
Zwischenkriegsjahre ein Sammelsurium verschiedener Luftwaffen
unter dem Kommando értlicher »Warlordse. Von einer staatlichen
Zentralmacht war wenig zu verspiren.

Als »Warlord« biirgerte sich die Bezeichnung fiir den jeweiligen
Militargouverneur (tu-chiin oder tu-pan) ein, der sich die in seiner
Provinz befindlichen Streitkrafte gefiigig gemacht hatte. Deren
Loyalitat wurde vor allem dadurch erkauft, dass die Soldaten auch
aus dem Land versorgt werden mussten, Die sWarlords« begriffen
sehr bald auch den Nutzen der Luftfahrt und gingen dazu tiber, ihre
Armeen durch eine fliegende Komponente zu erweitern.

Die sogenannte Zentralregierung von Nanking begann mit dem
Aufbau ihrer Luftwaffe ll1 den spaten 20er-Jahren. Als Grundlage
dienten die Uberbleibsel der ehemaligen Luftwaffe von Kanton, wo
sich bis 1927 das politische Zentrum Chinas befand.

»Sowjetische« Ju’s

1924 bestand die Fliegerschule in Kanton aus lediglich vier
Schulflugzeugen Curtiss Jenny.

Der deutsche Fluglehrer Robert Ritter von Greim - 1945 letzter
Oberbefehlshaber der deutschen Luftwaffe - versuchte daher, die
Anschaffung von Junkers T 26 in die Wege zu leiten. Im Februar 1926
bot Junkers stattdessen fiinf Junkers F 13 an und schlug gleichzeitig
die Einrichtung einer chinesisch-deutschen Luftfahrtgesellschaft vor.
Doch leider reichten fiir dieses anspruchsvolle Vorhaben die finan-
ziellen Mittel noch nicht aus.

Dieersten Junkers-Flugzeuge, die 1926 in China eintrafen, kamen
allerdings nicht direkt aus Deutschland, sondern aus der Sowjetuni-
on. Die Regierung im Kreml hatte sich namlich zur Unterstiitzung der
»Chinesischen Volkspartei« (Kuomintang) unter Sun Yat-sen (1866-
1925) in Kanton entschlossen, zunachst allerdings die Lieferung von
Flugzeugen verweigert. Erst am 28. September 1925 entschied das
Politbiiro, sechs Flugzeuge sofort auszuliefern und anschlieBend
zwei Junkers F 13 iber Wladiwostok nach China zu schaffen. Wei-
tere 15 Flugzeuge, wohl vor allem Polikarpow R-1 und U-1, sollten
spater an die Nationale Revolutionsarmee (NRA) unter dem neuen
Fiihrer Chiang Kai-shek (1887-1975) in Kanton ausgeliefert werden;
jedoch wurde diese Anzahl wieder reduziert.

(Hierzu kdnnen sie mehrin dem Beitrag »Chinesische Luftwaffe‘n
zwischen 1914 und 1945«inextra 5 erfahren.}




Eine der beiden F 13 mit einem 185-PS-Motor BMW llla trug die
Werk-Nr. 648 und war zuvor in der Sowjetunion mit der russischen
nennung R-RDAO unter der Fluggesellschaft Dobroljot eingetragen
gewesen. Die Maschine hatte im Juni 1925 an einem Propaganda-

'ug von Moskau nach Peking teilgenommen und war anschlieend
in Wiadiwostok abgestelit worden. Im Januar 1926 wurde das Flug-
“eug nach China verkauft.

Im April wurde die zweite F 13, die zur sowjetischen Luftflotte
gehorte und vermutlich die Werk-Nr. 677 besaB, ebenfalls an Dobrol-
,ot bergeben, in deren Moskauer Werkstatt mit Schwimmern aus-
geristet und anschlieBend tiber Wladiwostok nach Kanton verschifft

:usgeliefert.

Uber den Einsatz beider Flugzeuge wahrend der sogenannten
Nordexpedition im Jahr 1926 ist nur wenig bekannt geworden. Die
lruppen der NRA versuchten damals, die benachbarten Provinzen
einzunehmen. Die sowjetische Besatzung Koschura und Kobjakow
~ar mit einer F 13W, wahrscheinlich der 677, um den 20. August von
Kanton in Richtung Norden aufgestiegen. Sie verwechselten aber die
Stadte Kian und Changsha, landeten in Changsha und wurden fest-
genommen. Erst am 19. September konnten sie von der NRA wieder
befreit werden.

Die F 13 mit der Werk-Nr. 648 kehrte spater wieder in den Dienst
der sowjetischen Luftflotte zuriick und bekam die zivile Kennung
CCCP-128. Die zweite F 13 blieb in Kanton und wurde 1927 im Feld-
zug von Wuhan eingesetzt. Anfang November musste das Flugzeug
infolge eines Motorschadens am Fluss Jangtsekiang auf feindlichem
Gebiet notlanden. Nach mehreren Treffern brannte die Junkers aus.

Der auslandische Einfluss auf die
friihe chinesische Luftfahrt war
unubersehbar. Franzosische, bri-
tische, amerikanische und sowje-
tische Verkaufer hielten sich in
grofBer Zahl im Land auf. Aber
auch deutsche Flugzeuge fanden
Abnehmer. Vor allem die qua-
litativ hochwertigen Produkte
von Junkers erwiesen sich als
Verkaufsschlager. In den 20er- und
3o0er-Jahren konnten ungefahr
100 Flugzeuge der Dessauer Firma
und ihrer schwedischen Tochter
nach China verkauft werden, von
denen allerdings nur 75 ihren
Bestimmungsort erreichten.
Lennart Andersson

Seine Besatzung hatte sich kurz zuvor mit einem Fischerboot retten
konnen,

Dieses Ereignis markierte das Ende derJunkers-Ara im siidlichen
China. Nicht so im Norden des Landes, wo zwischenzeitlich weitere
Maschinen mit dem Markenzeichen der Dessauer Firma eingetrof-
fen waren.



| .

ﬁlh I:uftwaffef\;é @
und Montenegro

Luftwaffe und Luftverteidigung Serbiens und Montenegros (Vazduhoplovne
Snage i Protivvazduhoplovna Odbrana) sind historisch eng mit der am 12.
Dezember 1912 gegriindeten Militarluftfahrt des Konigreichs der Serben
verbunden. Im Zweiten Balkankrieg 1913 flogen Flugzeuge erstmals
Angriffsoperationen. Nach dem Ersten Weltkrieg formierten serbische
Fliegereinheiten, die von K. u. K. Militarpersonal slawischer Herkunft ver-
starkt wurden, die Luftwaffe des Konigreichs der Serben, Kroaten und
Slowenen (nach 1929 Konigreich Jugoslawien). Im Zweiten Weltkrieg wur-

den die Koniglichen Streitkrdfte innerhalb von zwei Wochen bei Kampfen |
gegen die Achsenmachte aufgerieben. Die Tito-Partisanen schufen parallel

zu der eigenen Guerilla-Luftwaffe mit Unterstiitzung der Sowjetunion und
Grof3britanniens auch reguldre Luftwaffeneinheiten. Aleksandar Radic |

Die Balkankriege

Zu Beginn des 20. Jahrhunderts bemuhte sich das Konigreich
Serbien ambitioniert, im Kampf um das Erbe des schwachelnden i
Osmanischen Reichs Platz und Einfluss inmitten der GroBmachte zu
erlangen. Geldmittel fur militarische Zwecke hatten bei der Budget-
gestaltung absolute Prioritat. Angesichts unausweichlich nahender '
Kriege auf dem Balkan kaufte man 1209 bei der deutschen Firma
August Riedinger in Augsburg zwei Aufklarungsballone. Fir einen |
Testflug am 19. April 1909 entlieh die Firma vom Konsulat eine ser-
bische Fahne und befestigte diese am Ballon. Erstmals trug ein ser- ‘
bisches Luftfahrzeug nationale Insignien.

Mit einem weiteren Beschaffungsvorgang wurden 1912 in Fran-
kreich Flugzeuge gekauft und Piloten zur Ausbildung ins Lieferland "
entsandt. Drei Offiziere und drei Unteroffiziere nahmen auf den zivi-
len Flugschulen von Blériot und Farman Unterricht. Als erster ser-
bischer Pilot erhielt Sergeant Mihajlo Petrovic am 23. Juli 1912 eine
Fluglizenz. Im Herbst forderte die Regierung ihre Piloten auf, unver-
ziiglich in die Heimat zuriickzukehren. Die Streitkrdfte machten nam- I
lich mobil, um an der Seite Bulgariens und Griechenlands gegen die
Tdrkei in den Krieg zu treten. ‘

Zeitgleich mit der Ausbildung der ersten Piloten hatte das
Konigreich Serbien eine einsitzige Blériot X1 (Biériot Militaire), zwei i
Doppelsitzer Blériot XI-2 (Blériot Artillerie), drei Henry Farman HF20
und zwei Deperdussin Type T geordert, mit denen die erste Luft-
waffeneinheit ausgeristet werden sollte. Probleme beim Transport '
der Flugzeuge von Frankreich nach Serbien verhinderten ein recht-
zeitiges Eintreffen und damit den Einsatz der Maschinen beim Ers- |
ten Balkankrieg zur Befreiung der Region von der tirkischen Herr-
schaft. Erst gegen Ende des Jahres wurden die Flugzeuge mit ud:.er—-l
Bahn vom griechischen Hafen Thessaloniki nach Ni§ gebracht. |In
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Vil sowie weitere von der Firma Dux nachgebaute Flugzeuge. Und
letztendlich entdeckten serbische Militars auf einem Bahntransport
mit Ziel Turkei zwei R.E.P. Type K. Die Flugzeuge sind dort wohl nie
angekommen.

Ein am 24. Dezember 1912 vom serbischen Verteidigungsmini

ster unterschriebener Befehl ermoglichte die Einrichtung eines Luft-
waffenkommandos (Vazduhoplovna komanda), dass direkt dem milita-
rischen Oberkommandos unterstelit war. Dem Luftwaffenkomman-
do gehorten eine Fliegerstaffel, eine Ballonstaffel, die Wasserstoff-

zentrale sowie Verschlage fur Brieftauben an. Erster Kommandant

wurde der Pioniermajor Kosta Miletic, der von 1901 bis 1902 in Russ-

land zum Ballonfahrer ausgebildet worden war,
Ein Waffenstillstand ermoglichte die Flugausbildung fiir sechs

serbische, drei franzosische und vier bulgarische Piloten. lhnen stan-

den in Ni§ 13 Flugzeuge zur Verfigunag. Als die Feindseligkeiten im

Januar 1913 erneut aufflammten, griffen erstmals serbische Flug-
zeuge in die Kampfhandlungen ein. Eine aus vier Maschinen beste-

hende Staffel mit der Bezeichnung Marineflleger-Einsatztruppe

(Primorski aeroplanski odred) landete im Marz 1913 zusammen mit Mari-
neeinheiten der serbischen Armee an der albanischen Adriakiste.
Auftrag fir die Flugzeuge war, Uber der von serbischen und mon-

tenegrinischen Truppen belagerten Stadt Skadar Aufklarungsflige

durchzufihren. Gleich beim ersten Einsatzflug am 20. Marz verun-
gluckte Sergeant Mihajlo Petrovic tédlich, Heftige Turbulenzen hat-

ten ihn aus der HF 20 geschleudert. Der Schock uber den plotzlichen
Tod des Kameraden verhinderte vorerst weitere Einsatze, Erst zwei
Tage spater stiegen erneut Flugzeuge auf. Am 29. Marz dberflogen

serbische Piloten erstmalig tlrkische Stellungen. Die beiden Flug-
zeugflhrer waren mit ihrer Blériot X1-2 rund 45 Minuten in der Luft,

erreichten 110 km/h und eine Hohe von 2200 Metern.

® ' e . :
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Im Zweiten Balkankrieg, bei dem Serbien, Griechenland, Ruma-
nien und die Turkel gegen Bulgarien zu Felde zogen, flogen die
Angreifer zwischen dem 20, und 30. Juni mit drei Blériot insgesamt

21 Einsatze uber Mazedonien, In der Region um Pirot in Ostserbien
wurden Ballons zur Aufklarung eingesetzt.

Von der Drina zur Saloniki-Front

Nach den zwei Balkankriegen verfligte Serbien nicht mehr Gber
genug Geld zur Anschaffung neuer Flugzeuge. Lediglich drei Maschi
nen und vier Piloten bildeten die Fliegerstaffel (Aeroplanska Eskedra). Die
K.uwK. Luftfahrttruppe (LFT) dagegen setzte von Flugfeldern in der
Vojvodina und in Ostbosnien anfangs vier, ab 7. August 1914 nur noch

drei Fliegerkompanien (Flik) mit rund 20 Flugzeugen ein. Ein am 13.

August 1914 vom Flugfeld Dabicevo Polje bei Valjeve gestarteter
Aufklarungsflug gab den serbischen Kommandanten die Gewiss
heit, dass die osterreichisch-ungarische Offensive aus Richtung des
Flusses Drina beginnen wirde. In der Folge gelang den Serben in
den Cer-Bergen der erste Sieg der Entente dber die Mittelmachte.
Nach einem weiteren Sieg der Serben in der Schiacht am Fluss
Kolubara im November 1914 wurde die mit zwolf Maurice Farman
MF11 ausgerustete franzosische Escadrille MF 99 de Serbie direkt dem
serbischen Oberkommando unterstelit. Beginnend mit den ersten
Fliigen am 23. April 1915 konnte die Einheit die Lufthoheit fur die
Entente bis in den August hinein sicherstellen. Mit dem Eintreffen

der MF 99 erhielt die serbische Fliegertruppe weitere zwei Blériot XI-

2 Genie sowie zwei Schulflugzeuge Blériot Penguin. Die Flugzeuge

waren als Beitrag Frankreichs zum Aufbau der ersten serbischen Flie-

gerschule gedacht. Auf das Flugzeug mit dem Namen Oluj {Sturm)

Der aus Serbien
stammende
franzsische
Leutnant Mihailo
Mizel Marinkovic,
Inhaber dreier be-
statigter Luftsiege
und Kemmandant
der AR.521 vor
den Flugzeugen
der Einheit auf
dem Flugfeld
Vartekop in Nord-
griechenland im
September 1917.
Im Hintergrund
sind Dorand AR.]
zusehen.

Das erste
Produktionslos
von zwolf Hawker
Hurricane besall
holzerne Iwei-
blattpropeller.
Am 15. Dezember
1939 begannen sie
ihren Dienst.



